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Abstract of DE 10041535 (A1) 

The vehicle has an internal combustion engine, an 
electrical generator, an energy storage unit and an 
electric motor. The catalyzer warm-up 
controller/regulator has a temp, detector for 
detecting the temp, of a catalyser or a related value, 
a first comparator circuit for comparing the detected 
temp, with a predefined reference value and a 
control circuit to enable the generator to produce 
electrical energy and storage of the energy when the 
combustion engine is working and the temp, value is 
lower then the reference value. 
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Die f olgenden Angaban aind dan vom Anmalder eirtgareichten Unterlagen ontnommor 

Prufungsantrag gem. § 44 PatG 1st gestellt 

(3) Katalysatoraufwarm-Steuervorrichtung 

® Die erfindungsgemaBe Katalysatoraufwarm-Steuer/ 
Regetvorrichtung 1st fur ein Hybridfahrzeug vorgesehen, 
umfassend eine Brennkraftmaschine (E), einen Generator 
(MTRaU zum Erzeugen elektrischer Energie aus der Aus- 
gabe der Brennkraftmaschine, eine Energiespeicherein- 
heit (Batterie 21) zum Speichern der von dem Generator 
erzeugten elektrischen Energie und einen Elektromotor 
(MTRb 13), der von der in der Energiespeichereinheit ge- 
speicherten elektrischen Energie angetrieben wird, wobei 
das Hybridfahrzeug durch die Ausgabe der Brennkraftma- 
schine und/oder de Motors angetrieben wird. Die Kataly- 
satoraufwarm-Steuer/Regelvorrichtung umfaBt: einen 
Temperaturdetektor (Wassertemperatursensor 23 oder 
Katalysatortemperatursensor 26) zum Erfassen der Tem- 
per atur eines Katalysators oder eines hierauf bezogenen 
■ Werts; eine erste Vergieichsschattung (Steuerschaltung 
, 18) zum Vergleichen des Erfassungsergebnisses von dem 
• Temperaturdetektor mit einem vorbestimmten Referenz- 
wert; und ein Steuerschaltung (18) um zu ermoglichen, 
daS der Generator elektrische Energie erzeugt und die 
Energie in der Energiespeichereinheit gespeichert wird, 
wenn die Brennkraftmaschine in Betrieb ist, und wenn 
das Erfassungsergebnis von dem Temperaturdetektor 
gieich oder kleiner als der Referenzwert entsprechend der 
Ausgabe von der Vergleichsschaitung ist. 
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Beschrcibung 

Die Erfindung betrifft Katalysatoraufwarm-Steuer/Regel- 
vorrichtung fur ein Hybridfahrzeug, und insbesondere eine 
Technik zum Reinigen des Abgases von einem Hybridfahr- 5 
zeug, das einen Elektromotor und eine Brennkraftmaschine 
(nachfolgend einfach als "Maschine" bezeichnet) besitzt. 

Wenn ein Katalysator zum Reinigen von Abgas einer Ma- 
schine kalt ist, ist er nicht ausreichend aktiviert und kann da- 
her seine Reinigungsfunklion nicht ausreichend erfiillen. Es 10 
besteht daher das Problem, dafi das schadstoffhaltige Abgas 
in die Luft abgegeben werden kann. 

Herkomraliche Techniken erfassen die Temperatur des 
Katalysators und aktivieren den Katalysator, indem sie die 
Maschinendrehzahl und die Last an der Maschine reduzie- 15 
ren, urn die Abgasemission zu begrenzen T wenn der Kataly- 
sator entsprechend der gemessenen Temperatur nicht ausrei- 
chend aktiviert ist, oder durch Heizen des Katalysators, 
wenn dessen Temperatur niedrig ist (wie in der ungepruf ten 
japanischen Patentanmeldung, Erstveroffentiichung Hei 7- 20 
79503 offenbart). 

Die oben erwahnte Technik, die die Maschinendrehzahl 
und die Last der Maschine bei kaltem Katalysator be- 
schrankt, beschrankt auch das Aufwarmen des Katalysators, 
indem sie die Last der Maschine beschrankt. Bei der ande- 25 
ren Technik, die das Aufwarmen des Katalysators durch 
eine Heizeinrichtung umfaBt, macht die Heizeinrichtung das 
Abgassystem kompliziert und vergroBert die Abmessungen 
des Systems. Weil femer elektrische Energie dem Heizer zu- 
gefuhrt werden muB, besteht das Problem, daB der Strom- 30 
verbrauch einer Batterie zunirnmt. 

Aufgabe der Erfindung ist es daher, eine Katalysatorauf- 
warm-Steuer/Regelvorrichtung anzugeben, die einen Kata- 
lysator schnell aufwarmt und aktiviert und ohne Katalysa- 
torheizer auskommt. Das Hybridfahrzeug kann die Ma- 35 
schine stoppen, wenn die Maschine ausreichend aufge- 
warmt ist, und diese Erfindung kann die erforderliche Zeit 
verkurzen, um in den Zustand zu gelangen, in dem die Ma- 
schine gestoppt wird bzw. werden kann. 

Nach einem ersten Aspekt der Erfindung wird eine Kata- 40 
lysatoraufwarm-Steuer/Regelvorrichtung fur ein Hybrid- 
fahrzeug angegeben, umfassend: 

eine Brennkraftmaschine, einen Generator zum Erzeugen 
elektrischer Energie aus der Ausgabe der Brennkraftma- 
schine, eine Energiespeichereinheit zum Speichem der von 45 
dem Generator erzeugten elektrischen Energie und einen 
Elektromotor, der von der in der Energiespeichereinheit ge- 
speicherten elektrischen Energie angetrieben wird, wobei 
das Hybridfahrzeug durch die Ausgabe der Brennkraftma- 
schine und/oder des Motors angetrieben wird. Die Katalysa- 50 
toraufwarm-Steuer/Regelvorrichtung umfaBt: einen Tempe- 
raturdetektor (Wassertemperatursensor oder Katalysator- 
temperatursensor) zum Erfassen der Temperatur eines Kata- 
lysators oder eines hierauf bezogenen Werts; eine erste Ver- 
gleichsschaltung zum Vergleichen des Erfassungsergebnis- 55 
ses von dem Temperaturdetektor mit einem vorbestimmten 
Referenzwert; und eine Steuerschaltung um zu ermoglichen, 
daB der Generator elektrische Energie erzeugt und die Ener- 
gie in der Energiespeichereinheit gespeichert wird, wenn die 
Brennkraftmaschine in Betrieb ist, und wenn das Erf as- 60 
sungsergebnis von dem Temperaturdetektor gleich oder 
kleiner als der Referenzwert entsprechend der Ausgabe von 
der Vergleichsschaltung ist. 

Die Erfindung nach dem ersten Aspekt miBt die Tempera- 
tur des Katalysators oder einen auf diesen bezogenen Wert. 65 
Wenn der gemessene Wert gleich oder kleiner als der Refe- 
renzwert ist, erzeugt der Generator elektrische Energie und 
spcichert sie in der Energiespeichereinheit. Dies erhoht die 
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Last der Maschine und beschleunigt das Aufwarmen der 
Maschine, so daB der Katalysator schnell aktiviert werden 
kann. 

Nach einem zweiten Aspekt der Erfindung umfaBt die 
Katalysatoraufwarm-Steuer/Regelvorrichtung femer: einen 
Resdadungsdetektor (Spannungssensor) zum Erfassen einer 
Restiadung der Energiespeichereinheit oder eines hierauf 
bezogenen Werts; und eine zweite Vergleichsschaltung zum 
Vergleich des Erfassungsergebnisses von dem Resdadungs- 
detektor mit einem vorbestimmten Referenzwert in Bezug 
auf die Restiadung. Die Steuerschaltung treibtdas Fahrzeug 
durch die Ausgabe von der Brennkraftmaschine an und er- 
laubt, daB der Generator elektrische Energie erzeugt und die 
Energie in der Energiespeicherschaltung gespeichert wird, 
wenn das Erfassungsergebnis von dem Temperaturdetektor 
gleich oder kleiner als der Bezugswert entsprechend der 
Ausgabe von der ersten Vergleichsschaltung ist und wenn 
das Erfassungsergebnis von dem Resdadungsdetektor 
gleich oder kleiner als der Bezugswert in Bezug auf die 
Restiadung entsprechend der Ausgabe von der zweiten Ver- 
gleichsschaltung ist. 

Die Erfindung nach dem zweiten Aspekt miBt femer die 
Restiadung der Energiespeichereinheit oder einen auf diesen 
bezogenen Wert und vergleicht ihn mit dem auf die Restia- 
dung bezogenen Referenzwert Wenn die Restiadung oder 
der auf diesen bezogenen Wert gleich oder kleiner als der 
auf die Restiadung bezogene Referenzwert ist, betreibt die 
Steuerschaltung das Fahrzeug durch die Ausgabe von der 
Brennkraftmaschine, und der Generator erzeugt elektrische 
Energie und speichert sie in der Energiespeichereinheit. 

Dies erhoht die Last der Brennkraftmaschine um diese 
aufzuwarmen, und erhoht die Temperatur des Abgases von 
der Brennkraftmaschine, um hierdurch den Katalysator auf- 
zuwarmen. 

Nach einem dritten Aspekt der Erfindung umfaBt die Ka- 
talysatoraufwarm-Steuer/Regelvorrichtung fernen einen 
Resdadungsdetektor (Spannungssensor) zum Erfassen einer 
Restiadung der Energiespeichereinheit oder eines hierauf 
bezogenen Werts; und eine zweite Vergleichsschaltung zum 
Vergleichen des Erfassungsergebnisses von dem Resda- 
dungsdetektor mit einem vorbestimmten Referenzwert in 
Bezug auf die Restiadung. Die Steuerschaltung erlaubt, daB 
der Generator elektrische Energie erzeugt, und das Fahrzeug 
durch die erzeugte elektrische Energie und die gespeicherte 
elektrische Energie antreibt, wenn das Erfassungsergebnis 
von dem Temperaturdetektor gleich oder kleiner als der Re- 
ferenzwert entsprechend der Ausgabe von der ersten Ver- 
gleichsschaltung ist und wenn das Erfassungsergebnis von 
dem Resdadungsdetektor uber dem Referenzwert in Bezug 
auf die Restiadung entsprechend der Ausgabe von der zwei- 
ten Vergleichsschaltung ist. 

Die Erfindung nach dem dritten Aspekt miBt die Restia- 
dung oder einen hierauf bezogenen Wert und vergleicht sie 
mit dem auf die Restiadung bezogenen Referenzwert. Wenn 
die Restiadung oder der hierauf bezogene Wert uber den auf 
die Restiadung bezogenen Referenzwert liegt, erzeugt der 
Generator elektrische Energie und speichert sie in der Ener- 
giespeichereinheit, und der Motor treibt das Fahrzeug an. 

Daher erhoht beispielsweise die durch Antrieb des Mo- 
tors erzeugte Warme die Temperatur des Kiihlwassers. Dies 
verlangsamt das Abkiihlen der Brennkraftmaschine, weil 
die Brennkraftmaschine und der Motor durch das selbe 
Kuhlwasser gekuhlt werden, um hierdurch die zum Aufwar- 
men erforderliche Zeit zu verkurzen. Femer wird die Last an 
der Brennkraftmaschine erhoht, so daB die zum Aufwarmen 
der Brennkraftmaschine erforderliche Zeit verkurzt wird 
und der Katalysator schnell aktiviert wird. 

Nach dem vicrtcn Aspekt der Erfindung erlaubt die Stcu- 
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erschaltung die Steuerschaltung erlaubt, daB der Generator 
elektrische Energie crzcugt, und treibt das Fahrzeug durch 
den Motor an, wenn das Erfassungsergcbnis von dem Tem- 
peraturdetektor gleich oder kleiner als der Referenzwert ent- 
sprechend der Ausgabe von der ersten Vergleichsschaltung 5 
isi und wenn das Erfassungsergebnis von dem Restladungs- 
detektor iiber dem Referenzwert in Bezug auf die Restla- 
dung entsprechend der Ausgabe von der zweiten Vergleichs- 
schaltung ist. 

Die Erfindung nach dem vierten Aspekt miBt die Restla- 10 
dung der Energiespeichereinheit oder einen hierauf bezoge- 
nen Wert und vergleicht sie mil dem auf die Restladung be- 
zogenen Referenzwert. Wenn die Restladung oder der hier- 
auf bezogene Wert gleich oder kleiner als der auf die Restla- 
dung bezogene Referenzwert ist, betreibt .die Steuerschal- 15 
tung das Fahrzeug durch die Ausgabe von der Brennkraft- 
maschine. Wenn die Restladung oder der hierauf bezogene 
Wert iiber dem auf die Restladung bezogenen Referenzwert 
liegt, erzeugt der Generator elektrische Energie und der Mo- 
tor betreibt das Fahrzeug durch die erzeugte Energie. Hier- 20 
durch wird das Speichem oder Entladen der Energie in Ab- 
hangigkeit von der Restladung der Energiespeichereinheit 
gesteuert/geregelt, und der Katalysator kann geeignet akti- 
viert werden. 

Wenn erfindungsgemaB die Brennkraftmaschine lauft, 25 
wird bestimmt, ob der Katalysator akdviert ist. Wenn der 
Katalysator nicht aktiviert ist, erzeugt der Generator elektri- 
sche Energie und speichert sie in der Energiespeicherein- 
heit. Dies erhoht die Last der Maschine und beschleunigt 
das Aufwarmen der Maschine, so daB der Katalysator 30 
schnell aktiviert werden kann. 

Nach dem zweiten Aspekt der Erfindung wind bestimmt, 
ob der Katalysator aktiviert ist. Wenn der Katalysator nicht 
aktiviert ist, wird die Restladung der Energiespeichereinheit 
oder ein hierauf bezogener Wert gemessen. Wenn die Ener- 35 
giespeichereinheit geladen werden muB, fahrt das Fahrzeug 
und ladt der Generator die Energiespeichereinheit durch die 
Ausgabe von der Brennkraftmaschine. Dies erhoht die Last 
der Brennkraftmaschine. Daher nimmt die Temperatur des 
von der Brennkraftmaschine abgegebenen Abgases zu, um 40 
den Katalysator aufzuwarmen. 

Wenn nach dem dritten Aspekt der Erfindung der Kataly- 
sator nicht aktiviert ist und wenn die Energiespeichereinheit 
nicht geladen werden braucht, wird die Energiespeicherein- 
heit geladen, wahrend die gespeicherte oder erzeugte elek- 45 
trische Energie dem Motor zugefuhrt wird und der Motor 
treibt das Fahrzeug an. Daher erhoht z. B. die Warme, die 
durch den Antrieb des Motors erzeugt wird, die Temperatur 
des Kuhlwassers. Dies verlangsamt das Abkuhlen der 
Brennkraftmaschine, weil die Brennkraftmaschine und der 50 
Motor mit demselben Kiihlwasser gekiihlt werden, was die 
zum Aufwarmen erforderliche Zeit verkurzt. Ferner wird die 
Last an der Brennkraftmaschine durch den Antrieb der 
Brennkraftmaschine und die elektrische Energiezufuhr zu 
dem Motor erhoht, um die Zeit zu verkiirzen, die zum Auf- 55 
warmen der Brennkraftmaschine erforderlich ist, und der 
Katalysator kann schnell aktiviert werden. 

Nach dem vierten Aspekt der Erfindung wird die Restla- 
dung der Energiespeichereinheit oder ein hierauf bezogener 
Wert gemessen, und er wird mit dem auf die Restladung be- 60 
zogenen Referenzwert verglichen. Wenn die Restladung 
oder der hierauf bezogene Wert gleich oder kleiner als der 
auf die Restladung bezogene Referenzwert ist, treibt die 
Brennkraftmaschine das Fahrzeug an und der Generator er- 
zeugt elektrische Energie und speichert sie in der Energie- 65 
speichereinheit. Wenn die Restladung oder der hierauf bezo- 
gene Wert iiber dem auf die Restladung bezogenen Refe- 
renzwert liegt, erzeugt der Generator elektrische Energie, 



die elektrische Energie wird in der Energiespeichereinheit 
gespeichert, und der Motor treibt das Fahrzeug durch die er- 
zeugte Energie an. Wenn daher der Katalysator nicht akti- 
viert ist, wird die Brennkraftmaschine aufgewarmt, wahrend 
die Last an der Brennkraftmaschine durch das Erzeugen und 
das Speichern der elektrischen Energie erhoht wird, um den 
Katalysator schnell zu aktivieren. Wenn die Resdadung oder 
der hierauf bezogene Wert iiber dem auf die Restladung be- 
zogenen Referenzwert liegt, kann ein Oberladen der Ener- 
giespeichereinheit vermieden werden, indem die gespei- 
cherte elektrische Energie verbraucht wird. 

Die Erfindung wird nun in Ausfuhrungsbeispielen anhand 
der beigefugten Zeichnungen eriaulert. Es zeigen: 

Fig. 1 ein Blockdiagramm der Konstruktion des Hybrid- 
fahrzeugs mit der erfindungsgemaBen Katalysatoraufwarm- 
Steuer/Regelvorrichtung; und 

Fig. 2 ein FluBdiagramm zur Erlauterung des Betriebs des 
in Fig. 1 gezeigten Hybridfahrzeugs. 

Fig. 1 zeigt im Blockdiagramm schematisch die Kon- 
struktion des Hybridfahrzeugs 50 der ersten Ausfuhrung der 
Erfindung. In dieser Figur wird die Antriebskraft von der 
Maschine E iiber einen Nebenmotor MTRal und eine Ol- 
pumpe 2 in ein Planetengetriebe 3 eingeleitet, welches zwi- 
schen Vorwarts- und Ruckwartsfahrt umschaltbar ist. Der 
Nebenmotor MTRal erhalt die Aufgabe von der Maschine 
E, erzeugt elektrische Energie und gibt die erzeugte elektri- 
sche Energie an eine Energietreibereinheit 20 aus. Das Pla- 
netengetriebe 3 ist mechanisch mit einem nicht gezeigten 
Wahlhebel verbunden. Wenn der Fahrer den Wahlhebel 
schaitet, wird die Drehrichtung der Energie von der Ma- 
schine E, die zu einer antriebsseitigen Rolle 5 eines CVT 
(stufenlos verstellbaren Getriebes) 4 eingegeben wird, um- 
geschaltet 

Die Drehung der antriebsseitigen Rolle 5 wird iiber einem 
Metallriemen 6 zu einer abtriebsseitigen Rolle 7 iibertragen. 
Hier wird das Drehzahlverhaltnis zwischen der antriebssei- 
tigen Rolle 5 und der abtriebsseitigen Rolle 7 durch den 
Umschlingungsdurchmesser jeder Rolle in Bezug auf den 
Metallriemen 6 bestimmt. Dieser Umschlingungsdurchmes- 
ser wird bestimmt, indem Seitenkammern 8, 9 der Rollen 
durch die mittels Oldruck ausgeiibte Kraft bewegt werden, 
die von den Seiten der Rolle in Bezug auf die Richtung der 
Drehachsen der Seitenkammern 8, 9 ausgeiibt wird. Dieser 
Oldruck wird von der Olpumpe 2 erzeugt, die von der Ma- 
schine E angetrieben wird, und wird den Seitenkammern 8, 
9 iiber eine Oldrucksteuer/-regelvorrichtung zugefuhrt. 

Die abtriebsseitige Rolle 7 ist mit einer Ausgangsachse 
eines Hauptmotors MTRbl3 iiber eine Kupplung 12 verbun- 
den, die ein Paar von Eingriffselementen 10 und 11 umfaBt. 
Ein Enduntersetzungsgetriebe 14 und ein Getriebe 15 sind 
zwischen der Kupplung 12 und dem Hauptmotor MTRb3 
angeschlossen. Die Antriebskraft von der abtriebsseitigen 
Rolle 7 wird iiber das Enduntersetzungsgetriebe 14 auf ein 
Differentialgetriebe 16 iibertragen, und die ubertragene An- 
triebskraft wird femer auf eine Fahrzeugachse 17 ubertra- 
gen, wodurch das Antriebsrad W in Drehung versetzt wird. 

Eine Steuerschaltung 18 ist mit der OldrucksteuerZ-regel- 
vorrichtung verbunden und kann den Oldruck messen, der 
den Seitenkammern 8, 9 des CVT 4 iiber die Oldrucksteuer/- 
regelvorrichtung zugefuhrt wird. Hierdurch kann die Steuer- 
schaltung 8 das Getriebeiibersetzungsverhaltnis des CVT 4 
bewerten und steuem/regeln. 

Femer ist die Steuerschaltung 18 mit einem Kupplungs- 
steueraktuator 19 verbunden, um das Einriicken oder Aus- 
riicken der Eingriffselemente 10 und 1 1 der Kupplung 12 zu 
steuem/regeln und sie steuert/regelt den Einriick/Ausruck- 
bctricb der Kupplung 12 iiber den Kupplungssteueraktuator 
19. Die Steuerschaltung 18 speichert vorab einen Wasser- 
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tcmpcraturrcferenzwert, cinen Spannungsreferenzwert und 
cincn Katalysatortempcratur-Referenzwert vergleicht, die 
Erfassungs-(MeB)-Ergcbnisse von einem Spannungssensor 
22, einem WassertemperaLursensor 23 sowie einem Kataly- 
satortemperatursensor 26 mit diesen Referenzwerten und 5 
fiihrl die Steuerung/Regelung in Abhangigkeit von den Er- 
gebnissen der Vergleiche durch (Details spater). 

Der Wassertemperaturreferenzwert, der Spannungsrefe- 
renzwert und der Katalysatorreferenzwert werden nachfol- 
gend erlautert. 10 

Die Maschine E, der Nebenmotor MTRal, die Energie- 
treibereinheit 20 und der Hauptmotor MTRb 13 werden mit 
demselben Kuhlwasser gekiihlt. Der Wassertemperaturrefe- 
renzwert ist ein Schweilenwert zur Bestimmung, ob das 
Aufwarmen der Maschine abgeschlossen ist, auf der Basis 15 
der Temperatur des Kuhiwassers in der Maschine E. Wenn 
die erfafite Temperatur des Kuhiwassers iiber dem Tempera- 
turreferenzwert liegt, wird bestiramt, daB die Maschine auf- 
gewarmt ist. Wenn sie unter dem Temperaturreferenzwert 
liegt, wird bestimmt, daB die Maschine kalt ist (aufgewarmt 20 
werden muB). Wenn das Aufwarmen der Maschine abge- 
schlossen ist, kann bestimmt werden, daB der Katalysator 25 
vollstandig aufgewarmt und aktiviert ist. Wenn die Ma- 
schine aufgewarmt wird, wird auch der Katalysator 25 durch 
das Abgas von der Maschine E aufgewarmt, und das Abgas 25 
unterliegt einer Reduktions-Oxidationsreaktion an dem Ka- 
talysator 25, so daB die Temperatur des Katalysators 25 an- 
steigt und der Katalysator 25 das Abgas reinigt. 

In den Anspriichen umfassen eine Katalysatortemperatur 
und ein hierauf bezogener Wert die Temperatur des Kuhl- 30 
wassers. 

Der Spannungsreferenzwert ist ein Wert zur Bestimmung, 
ob die Batterie 21 geladen werden muB, und er wird mit der 
gemessenen Ladespannung der Batterie 21 verglichen. 
Wenn die gemessene Spannung gleich oder kl einer als der 35 
Spannungsreferenzwert ist, ist die Restladung der Batterie 
21 gleich oder kleiner als der Restladungreferenzwert, und 
es kann bestimmt werden, daB die Batterie 21 geladen wer- 
den muB. Der Spannungsreferenzwert hat eine Hysterese. 
Wenn die Ladespannung der Batterie 21 zunimmt, wird ein 40 
hoher Spannungsreferenzwert benutzt. Wenn die Ladespan- 
nung abnimmt, wird ein niedriger Spannungsreferenzwert 
benutzt. Dies verhindert ein haufiges Umschalten zwischen 
der zwangsweisen Ladung, wie nachfolgend beschrieben, 
und Antrieb durch den Motor, und erhoht die Qualitat des 45 
Produkts. Obwohl hier die Ladespannung die Restladung 
der Batterie 21 ersetzt, kann auch die Restladung gemessen 
werden, indem der elektrische Strom integriert wird. 

Die in den Anspriichen benutzten Begriffe "eine Restla- 
dung oder ein hierauf bezogener Wert" sowie "ein Festla- so 
dungsreferenzwert oder ein hierauf bezogener Wert" umfas- 
sen die Ladespannung und den Spannungsreferenzwert. 

Der Katalysatortemperatur-Referenzwert ist ein Schwei- 
lenwert zur Bestimmung, ob der Katalysator 25 aktiviert 
worden ist. Wenn die gemessene Katalysatortemperatur 55 
iiber den Katalysatortemperatur-Referenzwert liegt, kann 
bestimmt werden, daB der Katalysator aktiviert worden ist. 

Auf der Basis des Steuersignals von der Steuerschaltung 
18 steuert/regelt die Energietreibereinheit 20 die Drehungen 
der Motoren MTRal und MTRb 13. Die Energietreiberein- 60 
heit 20 speichert die elektrische Energie, die von dem Unter- 
motor MTRal erzeugt wird, in die Batterie 21, und die Bat- 
terie 21 liefert die Energie zum Hauptmotor MTRbl3, oder 
die elektrische Energie wird direkt zum Hauptmotor MTRb 
13 geleitet. Daher wird der Hauptmotor MTRb 13 in Dre- 65 
hung versetzt. 

Der Hauptmotor MTRb 13 wird von der elektrischen 
Energie angctrieben, die von der Energietreibereinheit 20 



535 A 1 

6 

zugefUhrt wird, und die Drehenergic wird iiber das Getriebc 
15, das Enduntersetzungsgetriebe 14 und das Diffcrentialge- 
triebe 16 auf die Fahrzeugachse 17 ttbertragen, und die An- 
triebsrader W werden in Drehung versetzt. 

Der Spannungssensor 22 ist in der Batterie 21 vorgese- 
hen, erfaBt (miBt) die Ladespannung der Batterie 21 und gibt 
die erfaBten Ergebnisse an die Steuerschaltung 18 aus. 

Der Wassertemperatursensor 23 erfaBt (miBt) die Tempe- 
ratur des Kuhiwassers zum Kuhlen der Maschine E und gibt 
die erfaBten Ergebnisse an die Steuerschaltung 18 aus. 

Ein Abgassystem 24 gibt Abgas von der Maschine E in 
die Atmosphare ab. Der Katalysator 25 zum Reinigen des 
Abgases sowie ein Katalysatortemperatursensor 26 zum Er- 
fassen (Messen) der Temperatur des Katalysators 25 sind in 
dem Abgassystem 24 vorgesehen. 

Der Betrieb der Katalysatoraufwarmsteuer/Regelvorrich- 
tung fur das Hybridfahrzeug 50 wird nun anhand des FluB- 
diagramms von Fig. 2 beschrieben. Wenn die Maschine E 
angelassen wird (Schritt S10), erfaBt der Wassertemperatur- 
sensor 23 die Temperatur des Kuhiwassers und gibt das Er- 
fassungsergebnis an die Steuerschaltung 18 aus. 

Bei Empfang des Erfassungsergebnis von dem Kiihlwas- 
sertemperatursensor 23 vergleicht die Steuerschaltung 18 
dieses mit dem vorab gespeicherten Wassertemperatur-Re- 
ferenzwert (Schritt S 11). Wenn die Temperatur des Kuhi- 
wassers iiber dem Wassertemperaturreferenzwert liegt 
(Schritt S 11), bestimmt die Steuerschaltung 18, daB das 
Aufwarmen nicht erforderlich ist, und beendet die Auf- 
warmsteuerung fur den Katalysator (Schritt SI 6). 

Wenn die Temperatur des Kuhiwassers gleich oder klei- 
ner als der Wassertemperaturreferenzwert ist (Schritt S 11), 
liest die Steuerschaltung 18 den vom Spannungssensor 23 
gemessenen Spannungswert der Batterie und vergleicht ihn 
mit dem vorab gespeicherten Spannungsreferenzwert 
(Schritt SI 2). Wenn der Spannungswert der Batterie 21 
gleich oder kleiner als Spannungsreferenzwert ist, fuhrt die 
Steuerschaltung 18 eine Steuerung im Zwangslademodus 
durch. Das heiBt, die Kupplung wird durch den Kupplungs- 
steueraktuator 19 eingeriickt, das Hybridfahrzeug 50 wird 
von der Ausgabe der Maschine E angetrieben, der Neben- 
motor MTRal empfangt die Ausgabe von der Maschine E 
und erzeugt elektrische Energie und ladt die Batterie 21 
(Schritt S13). 

Dann vergleicht die Steuerschaltung 18 das vom Wasser- 
temperatursensor 23 ausgegebene Erfassungsergebnis mit 
dem' Wassertemperatur-Referenzwert (Schritt SI 4). Wenn 
die Temperatur des Kuhiwassers iiber • dem Wassertempe- 
raturreferenzwert liegt, beendet die Steuerschaltung 18 die 
Aufwarmsteuerung ftir den Katalysator (Schritt SI 6). 

Wenn andererseits die Temperatur des Kuhiwassers 
gleich oder kleiner als der Wassertemperatur-Referenzwert 
ist, liest die Steuerschaltung 18 das von dem Spannungssen- 
sor 22 ausgegebene Erfassungsergebnis und vergleicht es 
mit dem Spannungsreferenzwert (Schritt S12). Wenn das 
Erfassungsergebnis iiber dem Spannungsreferenzwert liegt, 
riickt die Steuerschaltung 18 die Kupplung 12 iiber den 
Kuppiungssteueraktuator 19 aus und empfangt der Neben- 
motor MTRal die Ausgabe von der Maschine, erzeugt elek- 
trische Energie und ladt die Batterie 21 uber die Energietrei- 
bereinheit 20. Die Steuerschaltung 18 fuhrt die Energie von 
der Batterie 21 dem Hauptmotor MTRb 13 iiber die Energie- 
treibereinheit 20 zu, betreibt den Hauptmotor MTRb 13 und 
treibt das Hybridfahrzeug 50 durch die Antriebskraft von 
dem Hauptmotor MTRbl3 an (Schritt S15). 

Obwohl in der obigen Ausfuhrung die Temperatur des 
Kuhiwassers durch den Wassertemperatursensor 23 erfaBt 
wird, kann auch der Katalysatortemperatursensor 26 zum di- 
rekten Erfassen der Temperatur des Katalysators 25 den 
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Wasscrtempcraturscnsor 23 ersctzen. Hierbei kann, anstelle 
der Ausgabe von dcm Wassertemperatursensor 23, die Aus- 
gabe von dcm Katalysatortemperatursenspr 23 direkt mit 
dem EingangsanschluB der Steuerschaltung 18 verbunden 
werden, und die Steuerschaltung 18 kann sie mit dem Kata- 5 
lysatortemperatur-Referenzwert vergleichen. Daher kann 
die Temperatur des Katalysators 25 direkt erfaBt werden, 
und es kann bestimmt werden, ob der Katalysator 25 aku- 
viert werden soli oder nicht. Wenn in diesem Fall der Kata- 
lysator nicht aktivierl ist, kann der Katalysator 25 entspre- 10 
chend der Prozedur der Schritte S12 bis S 16 aufgewarmt 
werden. 

Ferner konnen auch andere Vorrichtungen als der Tempe- 
ratursensor 23 • und der Katalysatorsensor 26 verwendet 
werden, solange die Temperatur des Katalysators in dem ge- 15 
messenen Wert widergespiegelt wird. Beispielsweise kann, 
als einfaches Verfahren, die Aufwarmsteuerung/regelung 
kann ab der Zeit, zu der Maschine angelassen wird, bis ein 
Timer eine vorbestimmte Zeit gezahlt hat, durchgefuhrt 
werden. Die vorbestimmte Zeit seit dem Anlassen der Ma- 20 
schine kann als Standard fiir die Bestimmung der Katalysa- 
tortemperatur benutzt werden. 

Obwohl in den ersten und zweiten Ausfuhrungen der Ne- 
benmotor MTRal direkt mit der Maschine 1 verbunden ist, 
kann der Nebenmotor durch ein Getriebe mit einem gegebe- 25 
nen/spezifizierten Verhaltnis verbunden werden. 

Um die Batterie 21 zu laden, kann der Hauptmotor 
MTRbl3 elektrische Energie aus der iiber das Getriebe 15 
ubertragenen Drehung erzeugen, und die erzeugte elektri- 
sche Energie kann uber die Energietreibereinheit 20 in die 30 
Batterie 21 geiaden werden. Femer kann der Nebenmotor 
MTRal durch die von der Batterie 21 zugefuhrte Energie 
angetrieben werden, oder er kann auch direkt von der vom 
Hauptmotor MTRbl3 erzeugten elektrischen Energie ange- 
trieben werden, um hierdurch das Hybridfahrzeug 50 anzu- 35 
treiben. 

Die erfindungsgemaBe Katalysatoraufwarm-Steuer/Re- 
gelvorrichtung ist fur ein Hybridfahrzeug vorgesehen, um- 
fassend eine Brennkraftmaschine E, einen Generator 
MTRal zum Erzeugen elektrischer Energie aus der Ausgabe 40 
der Brennkraftmaschine, eine Energiespeichereinheit (Bat- 
terie) 21 zum Speichern der von dem Generator erzeugten 
elektrischen Energie und einen Elektromotor MTRbl3, der 
von der in der Energiespeichereinheit gespeicherten elektri- 
schen Energie angetrieben wird, wobei das Hybridfahrzeug 45 
durch die Ausgabe der Brennkraftmaschine und/oder des 
Motors angetrieben wird. Die Katalysatoraufwarm-Steuer/ 
Regelvorrichtung umfaBt: einen Temperaturdetektor Was- 
sertemperatursensor 23 oder Katalysatortemperatursensor 
26 zum Erfassen der Temperatur eines Katalysators oder ei- 50 
nes hierauf bezogenen Werts; eine erste Vergleichsschaltung 
(Steuerschaltung) 18 zum Vergleichen des Erfassungsergeb- 
nisses von dem Temperaturdetektor mit einem vorbestimm- 
ten Referenzwert; und eine Steuerschaltung 18 um zu er- 
moglichen, daB der Generator elektrische Energie erzeugt 55 
und die Energie in der Energiespeichereinheit gespeichert 
wird, wenn die Brennkraftmaschine in Betrieb ist, und wenn 
das Erfassungsergebnis von dem Temperaturdetektor gleich 
oder kleiner als der Referenzwert entsprechend der Ausgabe 
von der Vergleichsschaltung ist. 60 

Patentanspriiche 

1. Katalysatoraufwarm-Steuer/Regelvorrichtung fur 
ein Hybridfahrzeug, umfassend eine Brennkraftma- 65 
schine (E), einen Generator (MTRal) zum Erzeugen 
elektrischer Energie aus der Ausgabe der Brennkraft- 
maschine, cine Energiespeichereinheit (21) zum Spei- 



chern der von dem Generator erzeugten elektrischen 
Energie und einen Elektromotor (MTRbl3), der von 
der in der Energiespeichereinheit gespeicherten elektri- 
schen Energie angetrieben wird, wobei das Hybridfahr- 
zeug durch die Ausgabe der Brennkraftmaschine und/ 
oder des Motors angetrieben wird, wobei die Katalysa- 
toraufwarm-Steuer/Regelvorrichtung umfaBt: 
einen Temperaturdetektor (23 oder 26) zum Erfassen 
der Temperatur eines Katalysators oder eines hierauf 
bezogenen Werts; 

eine erste Vergleichsschaltung (18) zum Vergleichen 
des Erfassungsergebnisses von dem Temperaturdetek- 
tor mit einem vorbesummten Referenzwert; und 
eine Steuerschaltung (13) um zu ermoglichen, daB der 
Generator elektrische Energie erzeugt und die Energie 
in der Energiespeichereinheit gespeichert wird, wenn 
die Brennkraftmaschine in Betrieb ist und wenn das Er- 
fassungsergebnis von dem Temperaturdetektor gleich 
oder kleiner als der Referenzwert entsprechend der 
Ausgabe von der Vergleichsschaltung ist. 

2. Katalysatoraufwarm-Steuer/Regelvorrichtung nach 
Anspruch 1 , gekennzeichnet durch: 

einen Restladungsdetektor (22) zum Erfassen einer 
Restladung der Energiespeichereinheit oder eines hier- 
auf bezogenen Werts; und 

eine zweite Vergleichsschaltung (18) zum Vergieich 
des Erfassungsergebnisses von dem Restladungsdetek- 
tor mit einem vorbestimmten Referenzwert in Bezug 
auf die Restladung, wobei die Steuerschaltung (18) das 
Fahrzeug durch die Ausgabe von der Brennkraftma- 
schine (E) antreibt und erlaubt, daB der Generator elek- 
trische Energie erzeugt und die Energie in der Energie- 
speicherschaltung gespeichert wird, wenn das Erfas- 
sungsergebnis von dem Temperaturdetektor gleich 
oder kleiner als der Bezugswert entsprechend der Aus- 
gabe von der ersten Vergleichsschaltung (18) ist und 
wenn das Erfassungsergebnis von dem Restiadungsde- 
tektor gleich oder kleiner als der Bezugswert in Bezug 
auf die Restladung entsprechend der Ausgabe von der 
zweiten Vergleichsschaltung (18) ist. 

3. Katalysatoraufwarm-Steuer/Regelvorrichtung nach 
Anspruch 1 oder 2, gekennzeichnet durch: 

einen Restladungsdetektor (22) zum Erfassen einer 
Restladung der Energiespeichereinheit oder eines hier- 
auf bezogenen Werts; und 

eine zweite Vergleichsschaltung (18) zum Vergleichen 
des Erfassungsergebnisses von dem Restladungsdetek- 
tor mit einem vorbestimmten Referenzwert in Bezug 
auf die Restladung; wobei die Steuerschaltung (18) er- 
laubt, daB der Generator elektrische Energie erzeugt, 
und das Fahrzeug durch die erzeugte elektrische Ener- 
gie und die gespeicherte elektrische Energie antreibt, 
wenn das Erfassungsergebnis von dem Temperaturde- 
tektor gleich oder kleiner als der Referenzwert entspre- 
chend der Ausgabe von der ersten Vergleichsschaltung 
ist und wenn das Erfassungsergebnis von dem Restla- 
dungsdetektor uber dem Referenzwert in Bezug auf die 
Restladung entsprechend der Ausgabe von der zweiten 
Vergleichsschaltung ist. 

4. Katalysatoraufwarm-Steuer/Regeivorrichtung nach 
Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, daB die Steuer- 
schaltung erlaubt, daB der Generator elektrische Ener- 
gie erzeugt, und das Fahrzeug durch den Motor an- 
treibt, wenn das Erfassungsergebnis von dem Tempera- 
turdetektor gleich oder kleiner als der Referenzwert 
entsprechend der Ausgabe von der ersten Vergleichs- 
schaltung (18) ist und wenn das Erfassungsergebnis 
von dem Restladungsdetektor uber dcm Referenzwert 
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in Bczug auf die Restladung cntsprechend der Ausgabe 
von der zweiten Vcrgleichsschaltung ist. 
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